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1 Úvod

Tato bakalářská práce se bude zabývat dopravní politikou EU a jejím vlivem na rozvoj regionů s tím, že toto téma je natolik široké ve svém záběru a důležité, že i odborníci a specialisté v tomto oboru určují směr, kterým se bude, resp. by se měla doprava EU ubírat na bázi předpokladů, prognóz a výzkumů. Bude se zabývat obecnou polohou všech druhů dopravy, její rozdělení a využití v současné době a jaký je požadavek v důsledku rozšiřování nejen počtu zemí EU, ale i s ohledem na ekonomický růst EU, s ohledem na vývoj stavu světových zásob ropy. Bude podán přehled o základních principech dopravní politiky EU, a to mimo jiné také ve vazbě na dopravní politiku ČR a z ní vyplývající specifické dopady na rozvoj regionů.

Zároveň bude podán přehled o problematice rozvoje regionů na úrovni EU a specificky v ČR, a to v úzké souvislosti s politikou hospodářské a sociální soudržnosti EU a s aplikací této politiky v ČR ať už v období před vstupem ČR do EU, v programovém období 2004-2006 nebo s výhledem na právě začínající programové období 2007-2013.

Literární přehled – základní charakteristika dopravní politiky a regionální politiky EU

1.1 Charakteristika dopravní politiky

1.1.1 Doprava a dopravní politika

Doprava jako taková byla, je a bude nedílnou součástí života na této planetě a bez ní je život nemyslitelný a to ve všech formách, ať se jedná o dopravu ve vzduchu, po řekách, na mořích, po železnicích nebo silnicích. Doprava, ať se jedná o přepravu zboží, hromadnou přepravu osob nebo individuální přepravu, se stala nenahraditelnou a navíc nemá ve většině případů adekvátní konkurenci. 


Historicky byla doprava vedena z centra země do jednotlivých oblastí, hlavě center, která se podílela na ekonomickém růstu – průmyslové oblasti, přístavy, místa s těžbou nerostného bohatství, zemědělství. A i centra těchto oblastí potřebovala svou „vnitřní“ dopravu z důvodu dopravy pracovní síly. V dobách ne dávno minulých, ale i současnosti se dopravní spojení budovala a budují i tam, kde nebylo ani bohatství nerostné ani žádné jiné, ale práce byla „dovezena“ do daného regionu vybudováním fabrik a výrobních závodů z důvodu zaměstnanosti v dané oblasti (automobilka v Nošovicích, …). 

Česká republika má navíc jedno specifikum, ať chceme či nechceme,  totiž to, že byla, je a bude spojnicí, dopravní tepnou mezi severem a jihem, západem a východem Evropy. 


Navzdory nejrůznějším proklamacím a aktivitám brojícím proti automobilové dopravě je naprosto jasné, že by se naše země bez tohoto druhu dopravy vůbec neobešla a je na ní závislá výroba prakticky všech prosperujících podniků a v návaznosti na výrobě pak zaměstnanosti i zásobování většiny obyvatel. Nevyjasněná koncepce železniční dopravy, její nákladovost a nezřídka neefektivnost, která se promítá do cen za přepravu, valí vodu na mlýn silniční dopravě, která není zdaleka také bez problémů. Silniční doprava je v současné době zvýhodňována i tím,  že nejsou do přepravních nákladů promítnuty veškeré náklady na opravy a údržbu silnic, jako je tomu u železniční dopravy. Navíc automobilová doprava je stále významným, ne li nejvýznamnějším zdrojem znečišťování životního prostředí, je nákladná i s ohledem na budování infrastruktury, městský obchvatů a okruhů a v neposlední řadě je nutné brát v potaz i hledisko bezpečnosti. Je mnoho dalších aspektů, rozdílů, předností a nedostatků mezi jednotlivými druhy dopravy, které je nutné posuzovat v globálním pohledu, v pohledu EU, národním a v neposlední řadě též v pohledu regionálním, což přímo souvisí s tématem této práce.  

1.1.2 Dopravní politika EU a ČR

Evropská unie se začala v posledních letech intenzivně zabývat otázkami a  problémy  dopravy. Jedním z nejdůležitějších dokumentů Evropské unie v této oblasti je „BÍLÁ KNIHA, Evropská dopravní politika pro rok 2010: čas rozhodnout“
.  

V rámci České republiky je v této oblasti významným dokumentem zejména Dopravní politika
 České republiky (dále jen „Dopravní politika“), která  pro období následující po vstupu země do Evropské Unie do roku 2013 sleduje horizont programovacího období Evropské unie pro čerpání prostředků hospodářské a sociální soudržnosti a vychází z analýzy a hodnocení Dopravní politiky České republiky z roku 1998
. Ta byla součástí strategie sektoru dopravy v období před vstupem ČR do EU. I přes skutečnost, že tento dokument časově předcházel zpracování evropské dopravní politiky, dokázal vystihnout základní směry vývoje v souladu s evropskými trendy. V období před vstupem ČR do EU se z hlediska procesu přistoupení podařilo splnit hlavní cíle především v oblasti plné aproximace právních předpisů ES do právního řádu ČR, harmonizace dopravních systémů a reformy veřejné správy (vznik krajů). Jako problematické je možné označit naplnění cílů v oblasti rozvoje dopravní infrastruktury omezené především nedostatečným finančním zabezpečením, což má z hlediska snížené dostupnosti přímý vliv na možnost akcelerace rozvoje regionů .

Dopravní politika se z hlediska záběru této práce mimo jiné zaměřuje na zlepšení podmínek pro kvalitní dopravní obslužnost regionů a celého území ČR, které by měly usilovat o rovnováhu mezi kvalitou veřejných dopravních služeb a racionálnějším využitím osobních automobilů, možností ovlivnění dělby přepravní práce a stanovení objektivně spravedlivých plateb za dopravu a přepravu.

Základní témata, kterými se Dopravní politika v rámci dosažení svých cílů dále zabývá, jsou harmonizace podmínek na přepravním trhu, modernizace, rozvoj a oživení železniční dopravy, zlepšení kvality silniční dopravy, omezení vlivů dopravy na životní prostředí a veřejné zdraví, provozní a technická interoperabilita evropského železničního systému, panevropská dopravní síť včetně prioritních projektů EU, zvýšení bezpečnosti dopravy, výkonové zpoplatnění dopravy, práva a povinností uživatelů dopravních služeb, podpora multimodálních přepravních systémů, rozvoj městské, příměstské a regionální hromadné dopravy v rámci IDS, zaměření výzkumu na bezpečnou, provozně spolehlivou a environmentálně šetrnou dopravu.

Jednotlivé úrovně tohoto procesu musí být vzájemně provázány, musí být uplatňován princip subsidiarity, to je mimo jiné jedním z principů prosazovaných na úrovni EU. Problémy musí být řešeny na co nejnižší rozhodovací úrovni, kde je to efektivní. Národní dopravní politika proto vychází z následujících zdrojů:

· Bílá kniha EU: Evropská dopravní politika do roku 2010 – čas rozhodnout

· Dopravní politika ČR z roku 1998
 – vazba na cíle dopravní politiky ČR z roku 1998 v nových podmínkách členství v EU

· SWOT analýza zpracovaná Ministerstvem dopravy v přípravné fázi v prosinci 2002

· Strategie udržitelného rozvoje ČR schválená usnesením vlády ze dne 8.prosince 2004 č.1242/2004

Východiska dopravní politiky

· Společnost vyžaduje větší mobilitu osob i zboží v návaznosti na rozšíření EU.

· Růst přepravy v jednotlivých druzích dopravy je nerovnoměrný a prohlubuje disproporce v dělbě přepravní práce
· Doprava v ČR je plnohodnotnou a integrální součástí evropského dopravního prostoru, a proto je třeba vytvářet podmínky pro udržení konkurenceschopnosti českých dopravců
· Kongesce se projevují na hlavních silničních tazích a ve městech, železniční infrastruktura vykazuje nedostatečnou kapacitu zejména v některých příměstských oblastech, na letišti Praha-Ruzyně by k nim došlo bez jejich dalšího rozvoje
· Veřejná doprava je provozována na bázi oddělených dopravních systémů, kdy integrované dopravní systémy jsou organizovány jen v omezených územích, v omezené funkčnosti, bez většího propojení mezi kraji. Ve většině lokalit je integrovaný systém pouze nadstavbou systému (usnadňující využívání městské a příměstské dopravy), nikoliv principem propojujícím všechny druhy dopravy v celém území regionu
· Osobní drážní doprava a veřejná linková doprava poskytují často služby s nižší kvalitou a s nedostatečnou vzájemnou provázaností, což přispívá k preferenci individuální automobilové dopravy
· Není dokončeno napojení všech regionů na kvalitní silniční a dálniční síť, na modernizovanou železniční síť a na mezinárodní letiště
· Existují disproporce v podmínkách přístupu a používání jednotlivých druhů dopravní infrastruktury
· Doprava ve městech není systémově řešena a nejsou dostatečně uplatňována opatření ke zklidnění center měst, včetně vytváření podmínek pro cyklistickou a pěší dopravu
· Stávající dopravní infrastruktura je ve špatném stavu v důsledku dlouhodobého nedostatku financí na údržbu, a zejména na obnovu, nejsou dostatečně prováděny úpravy vedoucí k odstraňování nedostatků v bezpečnosti, propustnosti a ekologické zátěže vyvolané stávající infrastrukturou na stávající dopravní infrastruktuře
· Podíl telematiky na řízení a zabezpečení dopravních a přepravních procesů zaostává za potřebami
· V důsledku nedostatečné harmonizace podmínek na přepravním trhu nejsou schopny železniční a vnitrozemská vodní doprava plné integrace do logistických řetězců, což přispívá k růstu silniční dopravy a vzniku kongescí
· Doprava je stále velkým zdrojem hluku a emisí zdraví škodlivých látek. Je třeba vytvářet předpoklady pro jejich snižování v plném souladu s evropskými právními předpisy
· Každé opatření, navržené v Dopravní politice, bude realizováno s respektováním ochrany území evropsky významných lokalit a ptačích oblastí soustavy Natura2000
Charakteristika regionální politiky

1.1.3 Regionální (strukturální) politika EU

Strukturální politika Evropské unie, někdy také nazývaná jako politika hospodářské a sociální soudržnosti je zaměřena na podporu aktivit, které napomáhají harmonickému vývoji Společenství a posílení hospodářské a sociální soudržnosti regionů. Strukturální politika je založena na finanční solidaritě mezi jednotlivými členy EU. Jednotlivé členské státy EU se vzdávají do určité míry nástrojů vlastních regionálních politik ve prospěch EU jako celku. Důkazem, jak velkou váhu klade EU na podporu Strukturální politiky, je skutečnost, že značná část všech příspěvků (pro programové období 2000 – 2006 zhruba 1/3, pro období 2007-2013 je tomu obdobně) do společného rozpočtu EU je určena pro strukturální fondy na podporu méně rozvinutých regionů a znevýhodněných skupin obyvatel v rámci EU. To činí ze Strukturální politiky druhou největší nákladovou položku rozpočtu EU (nejvíce se vynakládá na Společnou zemědělskou politiku).

Důvodem, proč se EU rozhodla převzít zodpovědnost za regionální politiku, je skutečnost, že utvořením evropského hospodářského prostoru vznikla vyšší míra konkurence mezi do té doby celně chráněnými oblastmi různých zemí. Volný  trh působil a působí v některých regionech strukturální potíže a EU se tedy rozhodla podpořit rozvoj těchto regionů, aby pro ně zapojení do EU nebylo nevýhodné.  Dalším důvodem je skutečnost, že chudé regiony se obvykle nacházejí v méně rozvinutých státech EU a tyto státy tedy nejsou schopny je dostatečně podporovat. Mnohé problémy rovněž přesahují možnosti jednotlivých států a jejich hranice.  Protože vždy existuje rozpor mezi veřejnou podporou a politikou volné soutěže, a EU se obává, že pokud by ponechala veškerou podporu na úrovni členských států, docházelo by k nedovolenému zvýhodňování komerčních společností a nepřiměřených dotací do soukromé sféry, které by sice pomohly určitému regionu, ale způsobovaly by značnou nerovnováhu na volném trhu uvnitř EU.

Plánování evropské Strukturální politiky probíhá v sedmiletých  plánovacích cyklech - programových obdobích. Pro každé plánovací období EU stanoví tzv. Cíle Strukturální politiky, které definují oblasti a typy podpory ze strukturálních fondů. Rovněž jsou definovány Iniciativy Společenství pro toto období, jakožto pomocný nástroj doplňující Cíle. V současné době probíhá programové období 2007 – 2013, zároveň probíhají závěrečné aktivity období 2000 – 2006, do kterého ČR vstoupila v rámci zkráceného programového období 2004 – 2006.

Pro zajištění financování své politiky vytvořila EU na programové období 2000 až 2006 čtyři strukturální fondy a speciální Fond soudržnosti. Jednotlivé fondy mají své přesné určení a financují Strukturální politiku EU v průběhu programového období.

Pro kandidátské země pak EU vytvořila  speciální finanční nástroje, z nich jsou nejznámější nástroje Phare  a ISPA, od roku 2007 jsou pak hlavní nástroje integrovány do jediného, nově vzniklého nástroje IPA (Instrument for Pre-accession Assistance). 

Pro programovací období 2007 až 2013 doznala strukturální politika EU určitých změn, které byly vedeny zejména snahou o zefektivnění provádění a řízení strukturální politiky a  koncentraci prostředků. Z tohoto důvodu byla přijata sada nových nařízení o jednotlivých fondech a byla nově upravena struktura těchto fondů. Hlavní fondy – Fond soudržnosti, Evropský fond pro regionální rozvoj a Evropský sociální fond - zůstaly s určitými úpravami zachovány.
1.1.4 Legislativní základ strukturální politiky EU

Legislativní základ uvedený dále je tvořen hlavními předpisy,  které upravují problematiku Strukturální politiky EU. 

· Nařízení Rady (ES) č. 1083/2006 ze dne 11. července 2006 o obecných ustanoveních o Evropském fondu pro regionální rozvoj, Evropském sociálním fondu a Fondu soudržnosti a o zrušení nařízení (ES) č. 1260/1999
· Nařízení Komise (ES) č. 1828/2006 ze dne 8. prosince 2006 stanovující prováděcí pravidla pro aplikaci Nařízení Rady (ES) č. 1083/2006 o obecných ustanoveních o Evropském fondu pro regionální rozvoj, Evropském sociálním fondu a Fondu soudržnosti a Nařízení Evropského parlamentu a Rady (ES) č. 1080/2006 o Evropském fondu pro regionální rozvoj
· Nařízení Evropského parlamentu a Rady (ES) č. 1080/2006 ze dne 5. července 2006 o Evropském fondu pro regionální rozvoj a o zrušení nařízení (ES) č. 1783/1999
· Nařízení Evropského parlamentu a Rady (ES) č. 1081 ze dne 5. července 2006 o Evropském sociálním fondu a o zrušení nařízení (ES) č. 1784/1999
· Nařízení Evropského parlamentu a Rady č. 1082/2006 ze dne 5. července 2006 o evropském seskupení pro územní spolupráci
· Nařízení Rady (ES) č. 1084/2006 ze dne 1. července 2006 o Fondu soudržnosti a o zrušení nařízení (ES) č. 1164/94
· Nařízení Rady (ES) č. 1260/1999, které stanoví obecná ustanovení o Strukturálních fondech a také hlediska přijatelných vydání u akcí kofinancovaných strukturálními fondy

· Nařízení Komise (EHS) č. 1865/1990, týkající se úroků z účtu za opožděné platby, které mají být účtovány v případě opožděné refundace pomoci ze strukturálních fondů
· Usnesení Rady č. 820(01)/1994, o podpoře stejných příležitostí pro muže a ženy v akcích evropských strukturálních fondů
· Nařízení Rady (ES) č. 1164/1994, o zřízení Fondu soudržnosti 

· Usnesení Rady č.1220(01)/1996, o tradičně stejných příležitostech pro muže a ženy v evropských strukturálních fondech
· Nařízení Komise (EHS) č. 2064/1997 stanovující podrobná opatření pro implementaci nařízení Rady (EHS) č. 4253/88, pokud jde o členskými státy prováděnou finanční kontrolu operací spolufinancovaných ze strukturálních fondů /pozměněno 398R2406/
· Sdělení Komise č. 310(01)/1998 - návody k regionální podpoře poskytované státy
· Nařízení Rady (ES) č. 1257/1999, o podpoře pro rozvoj venkova z Evropského zemědělského orientačního a záručního fondu (EZOZF) a o změně a zrušení některých nařízení
· Nařízení Rady (ES) č. 1258/1999, o financování společné zemědělské politiky,

· Nařízení Rady (ES) č. 1259/ 1999, stanovující společná pravidla pro přímé platby v rámci společné zemědělské politiky
· Nařízení Evropského parlamentu a Rady (ES) č. 1261/1999, o Evropském fondu 
pro regionální rozvoj
· Nařízení Rady (ES) č. 1263/1999, o finančním nástroji pro usměrnění rybářství
· Nařízení rady (ES) č. 1264/1999, měnící nařízení č. 1164/94 (ES) o zřízení Fondu soudržnosti
· Nařízení Rady (ES) č. 1265/1999, kterým se mění příloha II k nařízení (ES) č. 1164/94 o zřízení Fondu soudržnosti
· Nařízení Rady (ES) č. 1266/1999, o koordinaci podpory kandidátským zemím v rámci předvstupní strategie a kterým se mění nařízení (EHS) č. 3906/89
· Nařízení Rady (ES) č. 1267/1999, o zřízení nástroje předvstupních strukturálních politik
· Nařízení Rady (ES) č. 1268/1999, o podpoře Společenství pro předvstupní opatření v oblasti rozvoje zemědělství a venkova v kandidátských zemích střední a východní Evropy v předvstupním období
· Nařízení (ES) č. 1783/1999, Evropského Parlamentu a Rady o Evropském fondu 
pro regionální rozvoj
· Nařízení Evropského Parlamentu a Rady (ES) č. 1784/1999 o Evropském sociálním fondu
· Nařízení Komise (ES) č. 1750/1999, kterým se stanoví prováděcí pravidla k nařízení Rady (ES) č. 1257/1999, o podpoře pro rozvoj venkova z Evropského zemědělského orientačního a záručního fondu (EZOZF)
· Rozhodnutí Komise (ES) č. 500/1999, vytvářející indikativní rozdělování přídělů členským státům ze strukturálních fondů kromě regionů patřících pod Cíl 1 v rámci finančního nástroje pro směrování rybolovu pro období 2000 – 2006
· Rozhodnutí Komise (ES) č. 501/1999, vytvářející indikativní rozdělování přídělů členským státům pro cíl 1 strukturálních fondů pro období 2000 – 2006
· Rozhodnutí Komise č. 502/1999, vytvářející seznam regionů patřících pod Cíl 1 strukturálních fondů pro období 2000 – 2006
· Rozhodnutí Komise č. 503/1999, vytvářející pro každý členský stát limit populace patřící pod cíl 2 strukturálních fondů pro období 2000 – 2006
· Rozhodnutí Komise č.504 /1999, vytvářející indikativní rozdělování přídělů členským státům pro cíl 2 strukturálních fondů pro období 2000 – 2006
· Rozhodnutí Komise č. 505/1999, vytvářející indikativní rozdělování přídělů členským státům pro cíl 3 strukturálních fondů pro období 2000 – 2006
· Nařízení Komise (ES) č. 643/2000 ze dne 28. března 2000, o opatřeních pro používání eura pro účely rozpočtového řízení strukturálních fondů
· Nařízení Komise (ES) č. 1159/2000 ze dne 30. května 2000, o podrobných pravidlech pro informační a propagační opatření členských států v souvislosti s pomoci ze SF
· Nařízení Komise (ES) č. 1685/2000 ze dne 28. července 2000, o podrobných pravidlech pro způsobilost výdajů na činnosti spolufinancované strukturálními fondy
· Nařízení Komise (ES) č. 438/2001 ze dne 2. března 2001, kde jsou uvedena podrobná pravidla pro provádění nařízení Rady (ES) č. 1260/1999 v oblasti finančního řízení a finanční kontroly pomoci poskytované v rámci strukturálních fondů
· Nařízení Komise (ES) č. 448/2001 ze dne 2. března 2001, o podrobných pravidlech při postupu při provádění oprav financování
· Nařízení Komise (ES) č. 1386/2002, upravující konkrétní podmínky systému řízení a kontroly pomoci z Fondu soudržnosti, který je obecně upraven nařízením Rady ES 1164/1994
· Nařízení Komise (EU) č. 1145/2003 ze dne 27.června 2003, kterým se mění nařízení (ES) č. 1685/2000 týkající se pravidel pro způsobilost výdajů na činnosti spolufinancované strukturálními fondy
· Nařízení Komise (ES) č. 448/2004 ze dne 10. března 2004, kterým se mění nařízení (ES) č. 1685/2000, kterým se stanoví podrobná pravidla pro provádění směrnice Rady (ES) č. 1260/1999 týkající se způsobilosti výdajů na činnosti spolufinancované strukturálními fondy a ruší nařízení (ES) č. 1145/2003
Metodický postup

Metodický postup pro zpracování této bakalářské práce byl zvolen s ohledem na věcnou náplň zadané tématiky. Z věcného hlediska bylo nutné nad rámec základní charakteristiky dopravní a regionální politiky a provedeného literárního přehledu provést z hlediska metodického postupu  kroky uvedené dále.

Hlavní otázky, které by měla práce zodpovědět vyplývají ze zadání a lze je shrnout následovně:

· Jaké jsou hlavní rysy dopravní a regionální politiky EU?

· Jaké jsou praktické dopady těchto politik pro členské země EU a zejména pro Českou republiku?

· Jsou nějaké aktivity na poli dopravní politiky zahrnuty v realizaci cílů regionální politiky?

· Lze mezi těmito politikami najít přímé či nepřímé vazby? Jaké vazby to jsou? jak lze hodnotit tyto vazby z hlediska dopadů?

V kapitole 4 je provedena hlubší analýza samotné problematiky, kde jsou podrobně zmapovány aktivity na poli politiky hospodářské a sociální soudržnosti  EU v následující struktuře:

· aplikace regionální politiky EU v ČR před vstupem ČR do EU se zaměřením na sektor dopravy,

·  aplikace regionální politiky EU v ČR po vstupu ČR do EU se zaměřením na sektor dopravy,

· zahájení programovacího období 2007-2013.

Tato analýza tvoří jádro práce, neboť zde jsou ve strukturované podobě shromážděny informace a podklady relevantní pro následnou diskusi (syntézu) – kapitola 5 - a z ní vyplývající závěry – kapitola 6. 

Kapitola věnující se diskusi nad získanými poznatky dává souhrnný pohled na odraz dopravní politiky v politice regionální a jsou formulovány základní teze a názory k tématu této práce.

Odpovědi na výše položené otázky nalezneme tedy na základě provedené analýzy a následné syntézy získaných poznatků. Stručný přehled získaných výstupů bude podán závěrem.

Analýza údajů – aktivity politiky hospodářské a sociální soudržnosti EU před vstupem a po vstupu ČR do EU se zaměřením na sektor dopravy

1.2 Hlavní cíle Strukturální politiky EU

Cíle podpory Strukturální politiky vymezují hlavní priority Strukturální politiky pro dané programové období a určují, které regiony se mohou ucházet o podporu z jednotlivých strukturálních fondů. Počet cílů a jejich přesné zaměření se mezi jednotlivými programovými obdobími mění. 

Pro účely statistického sledování regionů a jejich zařazení pod jednotlivé cíle je Evropská Unie rozdělena na tzv. regiony soudržnosti -   NUTS (Nomenclature of Territorial Statistical Units)  I – V. V rámci Cílů Strukturální politiky jsou sledovány regiony velikosti NUTS II
.

Pro programové období 2000 – 2006 stanovila Evropská komise tři cíle Strukturální politiky
. Pro jejich naplňování (a tedy získání finanční podpory EU) vypracovávaly jednotlivé státy ve spolupráci s EK programové dokumenty zahrnující sektorové (zaměřené na určitý sektor – doprava, průmysl) nebo  regionální (řešící problémy určitého regionu napříč sektory) Operační programy pro Cíl 1 nebo Jednotné programové dokumenty pro Cíl 2 a 3. O výběru konkrétních priorit rozhodují národní nebo regionální instituce v rámci státu. 

V období 2007-2013 sleduje regionální politika tři cíle, k jejichž dosažení má v evropském střednědobém rozpočtovém rámci (tzv. finanční perspektiva) prostřednictvím strukturálních fondů Fondu soudržnosti vyčleněno 308 041 000 000 € (přibližně 8 686,8 mld. Kč).

Strategické obecné zásady Společenství pro hospodářskou, sociální a územní soudržnost 2007–2013
 zaměřují politiku hospodářské a sociální soudržnosti v souladu s integrovanými obecnými zásadami pro růst a zaměstnanost obnovené lisabonské agendy na tyto tři priority:

· Zvýšení přitažlivosti členských států, regionů a měst zlepšením jejich přístupnosti, zajištěním odpovídající kvality a úrovně služeb a ochranou životního prostředí
· Podporu inovace, podnikavosti a růstu hospodářství založeného na znalostech pomocí kapacit pro výzkum a inovace, včetně nových informačních a komunikačních technologií 

· Vytváření více a lepších pracovních míst pomocí zapojení více osob do zaměstnání nebo do podnikání, zlepšení přizpůsobivosti pracovníků a podniků a zvýšení investic do lidského kapitálu
Zde nelze, s ohledem na zaměření této práce, opominout zaměření hned první obecné zásady, kterou uvedený dokument obsahuje („Přitažlivější Evropa a regiony Evropy pro investory a pracující“). Říká se zde, že „jedním z předpokladů pro růst a zaměstnanost je zabezpečit, aby byla podnikům k dispozici potřebná infrastruktura (například doprava, životní prostředí, energie). Moderní a bezpečná infrastruktura je pro výkonnost mnohých podniků významným faktorem, který ovlivňuje hospodářskou a sociální přitažlivost regionů a měst. Investicí do infrastruktur v regionech, které zaostávají, zejména v nových členských státech, se podpoří růst a posílí se tak konvergence se zbytkem EU a zlepší kvalita života.“

1.3 Cíle strukturální politiky pro období 2000 – 2006

1.3.1 Cíl 1: Podpora rozvoje a strukturálních změn zaostávajících regionů 

Jedná se o nejdůležitější cíl Strukturální politiky. Jeho obsahem je podpora rozvoje chudších regionů a zmenšování rozdílů uvnitř Unie. Jsou pro něj vyčleněny více než  2/3 prostředků určených na Strukturální politiku.

Kritéria pro zařazení regionu pod Cíl 1: 

· Regiony na úrovni NUTS II, jejichž HDP na obyvatele za poslední 3 roky je menší než 75% průměru EU 

· Bývalé regiony spadající pod Cíl 6 (Finsko a Švédsko) 
· Odlehlé regiony (francouzské zámořské oblasti; Kanárské ostrovy, Azory, Madeira)
Celkově se tento Cíl dotýká 22,2% populace Unie (údaj za EU 15). 

Evropská unie kofinancuje projekty realizované v rámci Cíle 1 až do výše 75% (ve zvlášť odůvodněných případech 80%) celkových uznatelných nákladů.

1.3.2 Cíl 2: Podpora hospodářské a sociální konverze regionů, které čelí strukturálním obtížím 

Cíl 2 je zaměřen na pomoc regionům procházejícím strukturální proměnou. Ačkoli tyto regiony mohou být i nad průměrem EU (měřeno dle HDP na obyvatele),  čelí rozdílným socio-ekonomickým problémům, jejichž neřešení by mohlo vést k úpadku regionu.

 Kritéria pro zařazení regionu pod Cíl 2: 

-     Nespadá pod Cíl 1
-
Průmyslové oblasti: míra nezaměstnanosti převyšuje průměr Unie, vyšší podíl pracovních míst v průmyslovém sektoru než představuje průměr Unie, pokles zaměstnanosti v průmyslové oblasti 

-
Venkovské oblasti: nízká hustota obyvatel nebo velký podíl pracovní síly zaměstnané v zemědělském sektoru, společně s vysokou mírou nezaměstnanosti nebo postupným vysidlováním oblasti 

-
Městské oblasti: musí být splněno alespoň jedno z následujících kritérií - vysoká míra dlouhodobé nezaměstnanosti, vysoká míra chudoby, problémy v oblasti životního prostředí, vysoká míra kriminality a delikvence, nízká úroveň vzdělanosti 

-
Oblasti závislé na rybolovu: významný podíl osob zaměstnaných v sektoru rybářství doplněný úpadkem zaměstnanosti v tomto sektoru
1.3.3 Cíl 3: Podpora adaptace a modernizace strategie a systémů vzdělávání, školení  a zaměstnanosti 

Cíl 3 je na rozdíl od Cílů 1 a 2, které jsou zaměřeny teritoriálně, zaměřen tematicky. Tento Cíl slouží jako referenční rámec pro všechny opatření k podpoře rozvoje lidských zdrojů na národní úrovni bez ohledu na specifické rysy jednotlivých regionů.

Cíl 3 je zaměřen na:

· Podporu aktivních strategií na trhu pracovních sil vedoucích ke snížení nezaměstnanosti 

· Podporu přístupu k pracovnímu trhu, důraz je kladen na osoby ohrožené sociální izolací
· Zvyšování pracovních příležitostí skrze vzdělávací programy a celoživotní vzdělávání 
· Podporu opatření, která umožňují včasné rozpoznání sociálních a hospodářských změn a nutných opatření, kterých je třeba k přizpůsobení se těmto změnám 

· Podporu rovných příležitostí pro muže a ženy
 Programy jsou realizovány mimo regiony spadající pod Cíl 1.

1.4 Cíle strukturální politiky pro období 2007 – 2013

1.4.1 Cíl „Konvergence“

Tento cíl je určen na urychlení konvergence nejméně rozvinutých členských států a regionů tím, že zlepší podmínky pro růst a zaměstnanost prostřednictvím zvýšení kvality investic do hmotného a lidského kapitálu, rozvoje inovací a znalostní společnosti, zlepšení schopnosti přizpůsobovat se hospodářským a sociálním změnám, ochrany a zlepšování životního prostředí a výkonnosti správy. Tento cíl představuje prioritu politiky hospodářské a sociální soudržnosti EU pro podporu z fondů EU v období 2007 – 2013. 

Pro financování ze strukturálních fondů v rámci cíle „Konvergence“ jsou způsobilé regiony odpovídající úrovni 2 společné klasifikace územních statistických jednotek (úroveň NUTS 2) ve smyslu nařízení (ES) č. 1059/2003, jejichž hrubý domácí produkt (HDP) na obyvatele měřený paritou kupní síly a vypočtený na základě údajů Společenství za období 2000–2002 je nižší než 75 % průměru HDP EU-25 na obyvatele za stejné referenční období. V České republice pod tento cíl spadají všechny regiony soudržnosti s výjimkou hl. m. Prahy.

1.4.2 Cíl „Regionální konkurenceschopnost a zaměstnanost“ 

Tento cíl je mimo nejméně rozvinuté regiony zaměřen na posílení konkurenceschopnosti a atraktivnosti regionů, jakož i zaměstnanosti v regionech předvídáním hospodářských a sociálních změn, včetně změn souvisejících s otevřením obchodu, a to prostřednictvím zvýšení množství a kvality investic do lidského kapitálu, inovací, podpory znalostní společnosti a podnikání, ochrany a zlepšování životního prostředí a zlepšování dostupnosti, přizpůsobivosti pracujících a podniků, jakož i rozvoje trhů práce přístupných pro všechny.

Pro financování ze strukturálních fondů v rámci cíle „Regionální konkurenceschopnost a zaměstnanost“ jsou způsobilé oblasti, na něž se nevztahuje podpora v rámci cíle „Konvergence“  a související přechodná podpora.

Při předkládání národního strategického referenčního rámce každý dotyčný členský stát uvede, pro které regiony úrovně NUTS 1 nebo NUTS 2 předloží program pro financování z Evropského fondu pro regionální rozvoj.

V České republice pod tento cíl spadá hl. m. Praha.

1.4.3 Cíl „Evropská územní spolupráce“  
Tento cíl je zaměřen na posílení přeshraniční spolupráce prostřednictvím společných místních a regionálních iniciativ, na posílení nadnárodní spolupráce prostřednictvím opatření souvisejících s prioritami Společenství a přispívajících k integrovanému územnímu rozvoji a na posílení meziregionální spolupráce a výměny zkušeností na vhodné územní úrovni.

Pro účely přeshraniční spolupráce jsou pro financování způsobilé regiony Společenství úrovně NUTS 3 nacházející se podél všech vnitřních a některých vnějších pozemních hranic a všechny regiony Společenství úrovně NUTS 3 podél námořních hranic, které jsou od sebe obecně vzdáleny nejvýše 150 kilometrů, s uvážením případných úprav potřebných pro zajištění soudržnosti a trvání spolupráce. Pro účely meziregionální spolupráce, sítí spolupráce a výměny zkušeností je způsobilé celé území Společenství.

V České republice pod tento cíl spadají všechny regiony.

1.5 Fondy financující Strukturální politiku EU

Jak již bylo uvedeno v předchozích kapitolách, Evropská unie zřídila pro realizaci politiky hospodářské a sociální soudržnosti (regionální politiky) strukturální fondy a Fond soudržnosti s jasně vymezenou oblastí působnosti.

1.5.1 Strukturální fondy EU

Evropský fond regionálního rozvoje (ERDF)

ERDF
 je hlavním fondem Evropské strukturální politiky. V předchozím programovacím období představovaly výdaje ERDF téměř polovinu veškerých výdajů strukturálních fondů. Hlavním cílem ERDF je podpora hospodářské a sociální soudržnosti regionů a snižování regionálních disparit prostřednictvím podpory zaostávajících regionů.

Prostředky ERDF jsou určeny na: 

· Podporu růstu konkurenceschopnosti malých a středních podniků
· Podpora tvorby nových a zachování existujících pracovních míst
· Investice do infrastruktury
· Výzkum a rozvoj
· Investice zaměřené na životní prostředí
Prostředky ERDF se poskytují prostřednictvím programového financování – operačních programů.

Objem prostředků, které jednotlivé členské státy získají z tohoto fondu, je fixní, při jednáních s EK lze pouze diskutovat o poměru mezi jednotlivými sektory (doprava, životní prostředí, průmysl....). 

Evropský sociální fond (ESF)

Jedná se o druhý největší strukturální fond. Jeho podpora směřuje do úseku zaměstnanosti a zejména na financování rekvalifikací a rozvoje zaměstnanosti.

Z prostředků ESF je podporována:

· Integrace nezaměstnaných do pracovního trhu
· Integrace mladých lidí do pracovního procesu
· Podpora stejných příležitostí na trhu práce
· Posílení lidského potenciálu ve vědě a výzkumu
Evropský zemědělský podpůrný a záruční fond (EAGGF) 

Fond není nově pro období 2007-2013 zařazen meze nástroje regionální politiky, kterým byl ještě v období 2000 – 2006. Byl určen na podporu přeměny agrárních struktur a rozvoje venkovských oblastí. Rovněž slouží k financování Společné zemědělské politiky (CAP). 

EAGGF se dělí na dvě části:

1. část podpůrná – tvoří menšinu (cca 5%) EAGGF, zaměřuje se na:

· Podporu začínajícím malým farmám
· Konverzi, diverzifikaci a změnu orientace zemědělské produkce
· Rozvoj venkovské infrastruktury
· Podporu agroturistiky
2. část záruční – slouží k financování CAP. Tato část EAGGF se nepočítá mezi prostředky strukturálních fondů.

Finanční nástroj pro podporu rybolovu (FIFG)

Fond není nově pro období 2007-2013 zařazen meze nástroje regionální politiky, kterým byl ještě v období 2000 – 2006. Úkolem tohoto finančního nástroje (není klasickým fondem) je podporovat rybářský sektor a navazující zpracovatelský průmysl a prodej.

Z prostředků FIFG jsou financovány:

· Změny v rybářském sektoru
· Modernizace rybářských lodí
· Rozvoj chovu ryb
· Výroba a obchod s rybími výrobky
1.5.2 Fond soudržnosti

Fond soudržnosti
 byl zřízen v roce 1994 k poskytování pomoci na národní úrovni vybraným, tzv. kohezním zemím (zemím, jejichž HNP na obyvatele, měřený paritou kupní síly, nesmí překročit 90% průměru EU měřeno v PPP - Purchasing Power Parity – parita kupní síly), aby splňovaly kriteria Evropské měnové unie (EMU). Fond soudržnosti financuje pouze projekty dopravní infrastruktury a infrastrukturu  životního prostředí v určené kohezní zemi. To znamená, že se fond specificky nezaměřuje na regionální politiku, nýbrž podporuje projekty v rámci celého státu. Fond poskytuje příspěvky na projekty, které přispívají k dosažení cílů zakotvených ve Smlouvě o EU v oblasti životního prostředí a transevropských dopravních sítích. Kromě toho má fond zajistit, aby dotčené státy mohly investovat do potřebné infrastruktury, aniž by porušovaly pravidla o rozpočtové stabilitě vyžadované EMU. 

Podle původního nařízení o zřízení tohoto fondu byla všechna Rozhodnutí o financování projektů přijímána společně členským státem a Evropskou komisí. Míra pomoci EU poskytovaná fondem byla stanovena na 80 - 85% uznatelných nákladů.

V rámci programovacího období 2007 – 2013 byl Fond soudržnosti zařazen mezi ostatní nástroje hospodářské a sociální soudržnosti a poskytování prostředků tohoto fondu se řídí obdobnými principy jako u ostatních strukturálních fondů.

Míra intervence do jednotlivých sektorů (doprava/ životní prostředí) je zpravidla 1:1 – 50% prostředků poskytnutých členskému státu je určeno pro sektor dopravy a 50% pro sektor životního prostředí.

1.5.3 Iniciativy Společenství

Iniciativy Společenství jsou zvláštní programy zřízené v programovacím období 2004 - 2006 EK k řešení specifických problémů dotýkajících se celého území EU. Na Iniciativy Společenství bylo  v tomto období určeno 5,35% prostředků strukturálních fondů.

Pro programové období 2000 – 2006 byly zřízeny 4 Iniciativy, jejichž přehled je uveden v následující tabulce.

Tabulka č.  AUTONUM  \* Arabic : 
Iniciativy Společenství 2000-2006

	LEADER +
	iniciativa zaměřená na rozvoj venkova, 

	URBAN
	iniciativa zaměřená na ekonomickou a sociální  regeneraci městských oblastí,

	EQUAL
	iniciativa zaměřená na podporování rovných příležitostí skupin obyvatelstva,

	INTERREG III
	iniciativa zaměřená na přeshraniční, nadnárodní a mezinárodní spolupráci. 


1.6 Finanční zdroje Cílů a Iniciativ

Jednotlivé Cíle a Iniciativy mají určené zdroje ze strukturálních fondů ve struktuře dané následujícími tabulkami:

Tabulka č.  AUTONUM  \* Arabic : 
Finanční zdroje Cílů a Iniciativ Společenství 2000-2006

	Iniciativy, Cíle/Fondy
	ERDF
	ESF
	EAGGF
	FIFG

	Cíl 1
	X
	X
	X
	X

	Cíl 2
	X
	X
	
	

	Cíl 3
	
	X
	
	

	Interreg
	X
	
	
	

	EQUAL
	
	X
	
	

	Leader +
	
	
	X  
	

	Urban
	X
	
	
	


Tabulka č.  AUTONUM  \* Arabic : 
Finanční zdroje Cílů 2007-2013

	Cíl / Fond
	FS
	ERDF
	ESF

	Konvergence
	x
	x
	x

	Regionální konkurenceschopnost a zaměstnanost
	
	x
	x

	Evropská územní spolupráce
	
	x
	


1.7 Využívání prostředků EU v sektoru dopravy ČR

V rámci předvstupní pomoci kandidátským zemím poskytovala a poskytuje EU nenávratnou pomoc, která je zaměřena především na podporu procesu přistoupení. Mezi sektory, které mohou získat tuto pomoc byla již od počátku také dopravní infrastruktura. 

Dopravní projekty byly v 90. letech podporovány především prostřednictvím fondů Phare (národní programy, mnohonárodní programy, projekty přeshraniční spolupráce). V roce 1999 vytvořila EU další nástroj předvstupní pomoci ISPA, který je zaměřen na podporu rozvoje dopravní infrastruktury a životního prostředí kandidátských zemí. Jedná se de facto o přípravu na pozdější přijímaní prostředků z Fondu soudržnosti (po vstupu ČR do EU). 

V období 2004 – 2006 získala ČR alokaci prostředků ze Strukturálních fondů a Fondu soudržnosti ve výši 2 630,5 mil. EUR.  Z toho  připadá na  Fond soudržnosti  (doprava + životní prostředí) 836,3 mil. EUR a na Operační program Infrastruktura 246,3 mil. EUR. 

V období 2007 – 2013 bude sektor doprava čerpat prostředky v rámci Operačního programu Doprava, v rámci jednotlivých Regionálních operačních programů a v rámci programů územní spolupráce. 
1.8 Předvstupní pomoc 
1.8.1 Program Phare 
Program Phare využívala v sektoru dopravy Česká republika již od roku 1991. Celková podpora z programu Phare do investic do dopravní infrastruktury ČR  dosáhla od roku 1991 výše 136,170 mil.€.

1.8.2 Nástroj ISPA

Podpora prostřednictvím nástroje ISPA byla poskytována pro opatření v oblasti dopravní infrastruktury které podporují trvale udržitelnou mobilitu a zejména ty, které zahrnují projekty společného zájmu na základě kriterií v rozhodnutích Rady 1692/96 a které pomohou zemi příjemce dosáhnout cíle definované v Přístupovém partnerství. To znamená vybudování spojení a interoperabilitu národních sítí mezi sebou a s TEN včetně přístupu k TEN. Při identifikaci relevantních projektů byly brány také v úvahu výsledky procesu TINA (transport infrastructure needs assessment - hodnocení potřeb dopravní infrastruktury).

Pro ČR bylo na období 2000-2006 alokováno ročně 57,2 až 83,2 milionu EUR (2,05 až 2,9 miliardy Kč).

Od roku 2000 bylo Řídícím výborem Evropské komise pro nástroj ISPA schváleno celkem 9 českých investičních projektů v sektoru dopravy s celkovým příspěvkem ISPA ve výši 252 mil. EUR. 
1.9 Prostředky EU po vstupu – programovací období 2004-2006   
1.9.1 Národní rozvojový plán / Rámec podpory Společenství 
Struktura a obsah Národního rozvojového plánu (NRP)
 vychází z legislativy EU, především z nařízení Rady (ES) č. 1260/1999
.  Obecně platí, že členské státy EU připravují rozvojový plán vždy pro jeden nebo více regionů NUTS II, které splňují kritéria zařazení pod Cíl 1 politiky hospodářské a sociální soudržnosti EU. Podle používaného indikátoru (hrubý domácí produkt/obyv. v paritě kupní síly) všechny regiony úrovně NUTS II v České republice (tzv. regiony soudržnosti) dosahují méně než 75 % průměru úrovně HDP EU. Jedinou výjimkou je Praha (region soudržnosti Praha), která je způsobilá pro získání prostředků v rámci Cíle 2 a Cíle 3. 

Základní oblasti rozvoje, jejichž realizací jsou naplňovány specifické cíle, jsou definovány jako tzv. prioritní osy. Národní rozvojový plán definuje celkem šest prioritních os: 

· Posílení konkurenceschopnosti průmyslu a podnikatelských služeb 

· Rozvoj dopravní infrastruktury 

· Rozvoj lidských zdrojů 

· Ochrana a zkvalitňování životního prostředí 

· Rozvoj venkova a multifunkčního zemědělství 

· Rozvoj cestovního ruchu 

Dopravní intervence jsou realizovány v rámci naplňování prioritní osy 2.

Rámec podpory Společenství (RPS)
 vymezuje prioritní cíle a oblasti, do kterých směřují prostředky ze strukturálních fondů EU. Definuje základní institucionální uspořádání pro čerpání pomoci ze strukturálních fondů a finanční rámec. Na jeho základě může ČR využít až 1,454 miliardy eur na podporu všestranného rozvoje regionů ČR (mimo hl. m. Prahu). Rozvojová strategie je naplňována pomocí pěti operačních programů. Všechny dokumenty jsou tzv. programovány na období příslušné finanční perspektivy. 

RPS má charakter smlouvy mezi vládou České republiky a Evropskou komisí. Tato smlouva specifikuje závazek obou stran poskytnout prostředky na dosažení cílů v dokumentu uvedených. Koordinaci naplňování NRP / RPS zajišťuje Ministerstvo pro místní rozvoj v roli Řídícího orgánu RPS.

1.9.2 Fond soudržnosti 2004 - 2006

Fond soudržnosti poskytoval v tomto období prostředky na velké investiční projekty (v hodnotě nejméně 10 mil. EUR) v oblastech životního prostředí a dopravy těm členským státům, jejichž HDP na 1 obyvatele měřený paritou kupní síly je nižší než 90 % průměru EU. Tuto podmínku ČR v okamžiku svého vstupu do EU splňovala. 

Pomoc z Fondu soudržnosti přímo navázala na předvstupní pomoc EU poskytovanou prostřednictvím nástroje ISPA, který byl analogií Fondu soudržnosti z hlediska typu podporovaných projektů. Datem vstupu ČR do EU běžící projekty ISPA přešly do  režimu Fondu soudržnosti.

Pro období 2004 – 2006 bylo Evropskou komisí alokováno pro ČR pro sektor dopravy 472,65 mil. EUR. Po odečtení alokací pro již schválené  projekty ISPA na léta 2004 – 2006 měl sektor dopravy z Fondu soudržnosti k dispozici téměř 360 mil. EUR.

Ministerstvo dopravy zpracovalo Strategický dokument pro Fond soudržnosti (2004 - 2006), kterým bylo Evropské komisi navrženo 15 prioritních projektů. Dopravní projekty, které byly ze strany ČR Evropské komisi předloženy a následně schváleny, ve svém úhrnu vyčerpaly disponibilní alokaci pro toto programovací období. Ukončení realizace posledních projektů se předpokládá v roce 2011.

1.9.3 Strukturální fondy - ERDF

V rámci strukturálních fondů sektor dopravy zahájil čerpání z Evropského fondu pro regionální rozvoj
 (European Regional Development Fund, ERDF). Jeho komplexním cílem je podpora hospodářské a sociální soudržnosti snižováním regionálních rozdílů a podílením se na obnově a rozvoji regionů. ERDF se podílí na „financování produktivních investic pro vytvoření a uchování pracovních míst a investic do infrastruktury“. Vzhledem k tomu, že v uplynulém finančním období představovaly výdaje tohoto fondu téměř polovinu veškerých finančních prostředků vynaložených v rámci strukturálních fondů, je zřejmé jeho dominantní postavení mezi strukturálními fondy. Výše podpory z ERDF se pohybovala v rozmezí 15 –75% celkových uznatelných nákladů na opatření v závislosti na typu projektu. Podporu lze využít především ve veřejném sektoru, přestože soukromý sektor není vyloučen – lze očekávat nižší podporu. Zmíněná podpora musí být v souladu s předpisy ES v oblasti konkurence a nesmí narušovat pravidla hospodářské soutěže.

Operační program Infrastruktura 2004 - 2006

Jako rámec pro čerpání prostředků z ERDF byl ministerstvy dopravy a životního prostředí v roce 2003 zpracován programový dokument Operační program Infrastruktura 2004 – 2006
. Zahrnuje rozvojové priority resortu dopravy a resortu životního prostředí v České republice, které mohou být spolufinancovány ze strukturálních fondů Evropské unie v rámci Cíle 1 politiky hospodářské a sociální soudržnosti.

Program má čtyři priority:

· Priorita 1 - Modernizace a rozvoj dopravní infrastruktury celostátního významu

· Priorita 2 - Snižování negativních důsledků dopravy na životní prostředí

· Priorita 3 - Budování environmentální infrastruktury

· Priorita 4 - Technická pomoc

První dvě priority jsou v gesci Ministerstva dopravy, třetí priorita v gesci Ministerstva životního prostředí, které je také Řídícím orgánem pro celý OP Infrastruktura. 

V rámci Priorit 1 a 2 čerpá sektor dopravy prostředky v rámci osmi opatření.

Opatření 1.1 
Modernizace tratí celostátního významu a důležitých železničních uzlů

Opatření 1.2 
Výstavba a modernizace silnic I.třídy, silnic v příhraničních oblastech a napojení vybraných průmyslových zón

Opatření 1.3 
Modernizace civilních letišť nadregionálního významu

Opatření 1.4 
Výstavba přístavní infrastruktury a modernizace vodních cest

Opatření 2.1 
Realizace ochranných opatření na dopravní síti k zabezpečení ochrany životního prostředí

Opatření 2.2 
Podpora kombinované dopravy

Opatření 2.3 
Podpora zavádění alternativních paliv

Opatření 2.4 
Studijní a výzkumné projekty k zabezpečování problematiky zlepšení životního prostředí z hlediska dopravy

Společný regionální operační program

Dopravy se týká také jedna z priorit Společného regionálního operačního programu
 (SROP) – priorita č. 2 „Regionální rozvoj dopravy a komunikačních technologií“. SROP spravuje Ministerstvo pro místní rozvoj ve spolupráci s regiony. Oba výše zmíněné operační programy byly zpracovány pro regiony spadající do Cíle 1, vztahují se tedy na veškeré území České republiky s výjimkou hl.m. Prahy. 

Jednotný programový dokument pro Cíl 2 - Praha

Praha byla zařazena do Cíle 2 a 3, k naplnění těchto cílů byly vypracovány dva samostatné Jednotné programové dokumenty (JPD). JPD pro Cíl 2
 je podobně jako většina operačních programů financován z ERDF a pokrývá vybrané oblasti Prahy. Dopravy se zde týká Opatření 1.1 „Dopravní systémy podporující přeměnu městského prostředí“.

1.10 Čerpání prostředků EU v sektoru dopravy v programovém období 2007-2013 
1.10.1 Strategické obecné zásady Společenství a Národní strategický referenční rámec z hlediska podpory sektoru dopravy 
Strategické obecné zásady Společenství
 uvádějí, že zajištění účinné, pružné a bezpečné dopravní infrastruktury nezatěžující životní prostředí lze považovat za nezbytný předpoklad hospodářského rozvoje, protože zvyšuje produktivitu, a tím perspektivy rozvoje dotčených regionů prostřednictvím usnadnění pohybu osob a zboží. Příslušné části Národního strategického referenčního rámce
 (NSRR), který Česká republika pro programové období 2007 -2013 zpracovala, tuto skutečnost reflektují.

NSRR je dokument, který má za cíl zajistit soulad intervencí v rámci fondů na straně ČR se Strategickými obecnými společnými zásadami Společenství. Český NSRR popisuje strategické cíle, způsob řízení a koordinace politiky hospodářské a sociální soudržnosti v České republice, představuje systém finančních toků fondů EU v ČR a představuje operační programy pro realizaci politiky hospodářské a sociální soudržnosti.
Globálním cílem Národního strategického referenčního rámce pro období 2007 – 2013 je přeměna socioekonomického prostředí České republiky v souladu s principy udržitelného rozvoje tak, aby Česká republika byla přitažlivým místem pro realizaci investic, práci a život obyvatel. Prostřednictvím trvalého posilování konkurenceschopnosti bude dosahováno udržitelného růstu, jehož tempo bude vyšší než průměrný růst EU-25. ČR bude usilovat o růst zaměstnanosti a o vyvážený a harmonický rozvoj regionů, který povede ke zvyšování úrovně kvality života obyvatelstva. 

Národní strategický referenční rámec bude předmětem vyjednávání s Evropskou komisí o konečné podobě intervencí politiky soudržnosti v České republice. Národní strategický referenční rámec udává systém operačních programů politiky hospodářské a sociální soudržnosti 2007-2013 jejichž prostřednictvím budou jednotlivé prioritní osy realizovány. V období 2007-2013 bude v České republice využíváno 26 operačních programů, které jsou rozděleny mezi tři cíle politiky HSS: 

Tabulka č.  AUTONUM  \* Arabic : 
Operační programy v ČR v rámci jednotlivých Cílů 2007-2013

	Cíl Konvergence

	Tematické operační programy
	Regionální operační programy

	OP Doprava
	ROP NUTS II Severozápad 

	OP Životní prostředí
	ROP NUTS II Moravskoslezsko 

	OP Podnikání a inovace
	ROP NUTS II Jihovýchod 

	OP Výzkum a vývoj pro inovace
	ROP NUTS II Severovýchod 

	OP Lidské zdroje a zaměstnanost
	ROP NUTS II Střední Morava

	OP Vzdělávání pro konkurenceschopnost
	ROP NUTS II Jihozápad

	Integrovaný operační program
	ROP NUTS II Střední Čechy

	OP Technická pomoc
	

	Cíl Regionální konkurenceschopnost a zaměstnanost

	OP Praha Konkurenceschopnost

	OP Praha Adaptabilita

	Cíl Evropská územní spolupráce

	OP Přeshraniční spolupráce ČR - Bavorsko

	OP Přeshraniční spolupráce ČR - Polsko

	OP Přeshraniční spolupráce ČR - Rakousko

	OP Přeshraniční spolupráce ČR - Sasko

	OP Přeshraniční spolupráce ČR - Slovensko

	OP Meziregionální spolupráce

	OP Nadnárodní spolupráce

	Síťový operační program ESPON 2013

	Síťový operační program INTERACT II


1.10.2 Operační program Doprava

Operační program Doprava
 je určen pro realizaci dopravních aspektů hlavních strategických cílů Národního strategického referenčního rámce. Je zaměřen na sledování priorit evropského a nadregionálního významu, přičemž bude OP Doprava v jejich naplňování komplementární s dopravními intervencemi zaměřenými na regionální úroveň v rámci Regionálních operačních programů. OP Doprava je zároveň zaměřen na realizaci priorit a cílů daných Dopravní politikou České republiky a dalšími strategickými dokumenty. Naplňování všech těchto priorit a cílů prostřednictvím OPD bude provázeno respektováním cílů udržitelného rozvoje. 

Operační program Doprava (OPD) spadá mezi tematické operační programy v cíli Konvergence a z pohledu finančních prostředků je největším českým operačním programem: z fondů EU je pro něj vyčleněno 5,76 mld. EUR (cca 162,41 mld. Kč), což činí přibližně 21,6 % veškerých prostředků určených z fondů EU pro Českou republiku. Z českých veřejných zdrojů má být navíc financování programu navýšeno o dalších 1,01 mld. EUR. OP Doprava je financován z Fondu soudržnosti a z Evropského fondu pro regionální rozvoj. Řídícím orgánem Operačního programu Doprava je Ministerstvo dopravy. 

OP Doprava obsahuje 8 prioritních os rozdělujících operační program na logické celky, a ty jsou dále konkretizovány prostřednictvím tzv. oblastí podpor, které vymezují, jaké typy projektů mohou být v rámci příslušné prioritní osy podpořeny.
Specifické cíle OP Doprava: 

· Výstavba a modernizace sítě TEN-T a sítí navazujících
· Výstavba a modernizace regionálních sítí drážní dopravy 

· Výstavba a roz​voj dálniční sítě a sítě silnic I. třídy mimo TEN-T 

· Zlepšování kvality dopravy a ochrany životního prostředí z hlediska problematiky dopravy
· Výstavba a modernizace důležitých dopravních spojení na území hl. m. Prahy
Operační program Doprava bude realizován prostřednictvím následujících šesti prioritních os:

Priorita 1 –Modernizace a rozvoj železniční sítě TEN-T 

Navrženým specifickým cílům prioritní osy 1 odpovídají tyto oblasti podpory:

· Modernizace a rozvoj železničních tratí sítě TEN-T včetně železničních uzlů 

· Zajištění interoperability na stávajících železničních tratích, zajištění souladu s Technickými specifikacemi pro interoperabilitu (TSI) a rozvoj telematických systémů

Příjemci podpory budou vlastníci/správci dotčené infrastruktury, či státní investorská organizace zřízená MD, v případě zavádění interoperability i vlastníci drážních vozidel a provozovatelé drážní dopravy.

Priorita 2 –Výstavba a modernizace dálniční a silniční sítě TEN-T

Navrženým specifickým cílům prioritní osy 2 odpovídají tyto oblasti podpory:

· Modernizace a rozvoj dálnic a silnic sítě TEN-T
· Rozvoj inteligentních dopravních systémů v silniční dopravě a systémů ke zvýšení bezpečnosti a plynulosti silniční dopravy
Priorita 3 –Modernizace železničních tratí mimo síť TEN-T 

Navrženému specifickému cíly prioritní osy 3 odpovídají tyto oblasti podpory:

· Modernizace a rozvoj železniční sítě mimo síť TEN-T

Příjemci podpory budou vlastníci/správci dotčené infrastruktury, či státní investorská organizace zřízená MD, v případě zavádění interoperability i vlastníci drážních vozidel a provozovatelé drážní dopravy. 

Priorita 4 –Modernizace silnic I. třídy  mimo TEN-T

Navrženému specifickému cíli odpovídá tato oblast podpory:

· Rekonstrukce a modernizace na silnicích I. třídy mimo TEN-T

Priorita 5 –Modernizace a rozvoj pražské sítě metra a systémů řízení silniční dopravy v Praze 

Navrženým specifickým cílům odpovídají tyto oblasti podpory:

· Rozvoj sítě metra v Praze 

· Zavádění systémů řízení a regulace silničního provozu v Praze

Priorita 6 – Podpora multimodální nákladní dopravy a rozvoj vnitrozemské vodní dopravy

Navrženým specifickým cílům odpovídá tato oblast podpory:

· Podpora multimodální nákladní přepravy, nákup dopravních prostředků pro KD a přepravních jednotek pro KD, modernizace překladišť KD 

· Rozvoj a modernizace vnitrozemských vodních cest sítě TEN-T a mimo TEN-T 

Podporou modernizace říčních plavidel, která povede k nižším negativním dopadům vodní dopravy na životní prostředí či podpoře multimodality v nákladní přepravě.

1.10.3 Regionální operační programy

V rámci cíle Konvergence je pro období 2007-2013 je připraveno celkem 7 regionálních operačních programům (ROP) určených pro celé území České republiky s výjimkou hlavního města Prahy. 

Regionální operační programy pokrývají několik tematických oblastí s cílem zvýšení konkurenceschopnosti regionů, urychlení jejich rozvoje a zvýšení atraktivity regionů pro investory. Každý ROP je řízen samostatně Regionální radou (RR) příslušného regionu soudržnosti. Na regionální operační programy cíle Konvergence je z fondů EU vyčleněno 4,6 mld. € (cca 131,4 mld. Kč). 

Přestože je každý ROP samostatným dokumentem spravovaným samostatnou regionální radou a reagujícím na potřeby příslušného regionu, obecně se zaměřují na obdobná témata, která lze shrnout do následujících oblastí: 

· Dopravní dostupnost a obslužnost 

Např. výstavba, rekonstrukce a modernizace silnic II. a III. třídy a místních komunikací včetně odstraňování bodových závad na nich, výstavba stezek pro bezmotorovou dopravu, infrastruktura pro potřeby veřejné dopravy - dopravní terminály, železniční stanice, zastávky, informační systémy, pořízení vozidel veřejné dopravy, výstavba, rekonstrukce a modernizace infrastruktury veřejných regionálních letišť apod. 

Dále jde o tyto oblasti:

· Rozvoj území 

· Regionální rozvoj podnikání 

· Rozvoj cestovního ruchu 

Uvedený výčet podporovaných aktivit se může v jednotlivých regionech soudržnosti lišit, proto je důležité se předem seznámit s podmínkami ROP, v jehož rámci by se měl projekt realizovat. V operačních programech a prováděcích dokumentech je také třeba ověřit, kdo je u toho kterého typu podporované činnosti vymezen mezi možnými příjemci podpory. 

Všechny podporované aktivity jsou však spolufinancovány z Evropského fondu pro regionální rozvoj (ERDF), takže se jedná o investiční (infrastrukturní) projekty.

Diskuse (syntéza) – odraz dopravní politiky v politice regionální

 Bakalářská práce si dala za cíl zodpovědět tyto klíčové otázky:

· Jaké jsou hlavní rysy dopravní a regionální politiky EU?

· Jaké jsou praktické dopady těchto politik pro členské země EU a zejména pro Českou republiku?

· Jsou nějaké aktivity na poli regionální politiky zahrnuty v realizaci cílů dopravní politiky (zejména z hlediska dopravní politiky ČR)?

· Lze mezi těmito politikami najít přímé či nepřímé vazby? Jaké vazby to jsou? jak lze hodnotit tyto vazby z hlediska dopadů?

Ze syntézy dat podaných v předchozích kapitolách, zejména v kapitole 4, lze formulovat odpovědi na tyto otázky. 

Hlavní rysy dopravní a regionální politiky byly dopodrobna popsány v předcházejícím textu. Bylo odkázáno na hlavní platné legislativní i strategické dokumenty EU, kterými se obě uvedené politiky řídí. 

Z textu vyplynulo, že obě tyto politiky mají přímý dopad na Českou republiku, ať už tím, že dávají hlavní zásady pro navazující politiky národní, tak i přímými dopady finančními, které jsou zejména markantní s ohledem na objemy prostředků regionální politiky alokované pro Českou republiku v oblasti dopravy. Zaměření jednotlivých programů, které tyto prostředky budou čerpat, přitom přímo vyplývá v případě dopravy z příslušných dopravně politických dokumentů na evropské i národní úrovni. 

Přímá souvislost regionální politiky EU s politikou dopravní jednoznačně vyplývá již z textu Strategických obecných zásad Společenství 2007 – 2013
, kde se dokument jednoznačně hlásí k zásadám evropské dopravní politiky a k naplňování lisabonských priorit v oblasti dopravy. Regionální politika tedy jednoznačně uznává pozitivní národohospodářský dopad intervencí v oblasti dopravy a zaměření těchto intervencí dává do souladu s dopravně politickými dokumenty. V případě realizace těchto intervencí dojde k realizaci masivních investic v oblasti dopravy, zejména dopravní infrastruktury. Výstupy a dopady intervencí regionální politiky se tak  směrem nazpět pozitivně projeví v naplňování cílů, které si stanovila politika dopravní. Lze tedy jednoznačně prokázat oboustranný významný vliv naplňování těchto politik navzájem – plnění cílů jedné politiky zároveň vede k naplňování cílů druhé, nezpochybnitelný při tom je synergický efekt těchto aktivit.

Závěr

Zajištění účinné, pružné a bezpečné dopravní infrastruktury nezatěžující životní prostředí lze považovat za nezbytný předpoklad hospodářského rozvoje, protože zvyšuje produktivitu, a tím perspektivy rozvoje dotčených regionů prostřednictvím usnadnění pohybu osob a zboží. Dopravní sítě rozšiřují obchodní příležitosti a současně zvyšují efektivitu. Kromě toho je rozvoj celoevropských dopravních infrastruktur (zejména v příslušných částech třiceti prioritních projektů transevropské dopravní sítě, dále jen „projekty TEN-T“), se zvláštním zaměřením na přeshraniční projekty, zásadní pro dosažení větší integrace vnitrostátních trhů, zejména v rámci rozšířené Unie. 

Investice do infrastruktury je třeba přizpůsobit zvláštním potřebám a úrovni hospodářského rozvoje dotčených regionů a zemí. Tyto potřeby jsou většinou nejvyšší v regionech způsobilých v rámci cíle „Konvergence“ a v zemích, na něž se vztahuje Fond soudržnosti. Investice do infrastruktur (stejně jako jiné investice) obvykle vykazují nižší míru návratnosti, jakmile přesáhnou určitou úroveň financování. Hospodářské výnosy z takových investic jsou vysoké, když je infrastruktura nedostatečná a základní sítě nejsou dokončené, ale pravděpodobně se sníží, jakmile je dosaženo určité úrovně. Proto by se měla zohlednit úroveň regionálního hospodářského rozvoje a existence velkých dotací do infrastruktury.

V nejméně rozvinutých regionech a zemích mohou mezinárodní a meziregionální propojení z dlouhodobého hlediska přinést vyšší výnosy formou zvýšené konkurenceschopnosti podniků a mohou také usnadnit mobilitu pracovních sil. Na druhou stranu může být pro regiony s rozptýlenou malou hospodářskou základnou a se strukturou osídlení založenou na malých městech vhodnější vytvořit regionální dopravní infrastrukturu. 

V regionech s nedostatečnou silniční sítí by měly být k dispozici finanční prostředky také na výstavbu hospodářsky nejvýznamnějších silničních spojení. Vypořádány by rovněž měly být výzvy související s mobilitou a přístupností v městských oblastech, přičemž se podpoří integrované systémy řízení a dopravní řešení nezatěžující životní prostředí.

V členských státech, které současně dostávají podporu jak z Fondu soudržnosti, tak ze strukturálních fondů, by se v programech mělo rozlišovat mezi různými druhy činností financovaných jednotlivými fondy, přičemž Fond soudržnosti hraje klíčovou úlohu při podpoře transevropských dopravních sítí.

Strukturální fondy by se pak měly všeobecně zaměřit na rozvoj infrastruktury, která souvisí s opatřeními na podporu hospodářského růstu (jako je rozvoj cestovního ruchu a zvýšení přitažlivosti průmyslových areálů). Co se týče silniční infrastruktury, měly by investice vyhovovat celkovému cíli silniční bezpečnosti.

Všechny výše uvedené premisy, které jsou obsahem Strategických obecných zásad Společenství
 (tedy stěžejního dokumentu regionální politiky EU na období do roku 2013) v rámci stanovení náplně obecné zásady „Přitažlivější Evropa a regiony Evropy pro investory a pracující“, jednoznačně poukazují na souvislost naplňování regionální a dopravní politiky EU. 

Souvislost a vzájemný vliv těchto politik byl touto bakalářskou prací zkoumán, přičemž byly popsány hlavní zásady obou uvedených politik. Následně byly zodpovězeny hlavní otázky stanovené autorem práce.Odpovědi na tyto otázky a následná diskuse vedly k prokázání uvedené souvislosti, což bylo provedeno a shrnuto v kapitole 5.
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Abstrakt

VOMÁČKA, J. Dopravní politika EU a její vliv na rozvoj regionů : bakalářská práce. České Budějovice : Vysoká škola evropských a regionálních studií, o. p. s., 2006. 41 s. Vedoucí bakalářské práce Ing. Ladislav Skořepa, Ph.D..

Klíčové pojmy: regionální politika, strukturální politika, politika hospodářské a sociální soudržnosti, strukturální fondy, dopravní politika

Práce se zabývá identifikací hlavních rysů dopravní a regionální politiky EU a vazbami mezi těmito oblastmi. Mimo obecnou charakteristiku těchto oblastí byl důraz položen na praktické dopady těchto politik pro členské země EU a zejména pro Českou republiku. Práce se věnuje jak dosavadním aktivitám v oblasti regionální politiky v dopravním sektoru ČR (předvstupní fondy EU, strukturální fondy a Fond soudržnosti), tak přípravě na programovací období 2007-2013 v kontextu Dopravní politiky ČR 2005-2013.

2 Abstract

VOMÁČKA, J. EU Transport Policy and itsIinfluence on the Regional Development

Key words: regional policy, structural policy, policy of economical and social cohesion, structural funds, transport policy

The text is focused on indentification of main features of the EU transport and regional policy and mutual influence of these two areas. Expect for a general description of these policie, practical impacts of these policie for the EU member countries (expecially the Czech Republic) is emphasised. The text describes both the existing activities in the field of the regional policy in the transport sector of the Czech Republic (pre-accession EU funds, structural funds and Cohesion fund) and the preparation for the programming period 2007-201 in the kontext of the Transport Policy of the Czech Republic 2005-2013.
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